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GEIR H. M. BJERTNAS
SSB-forsker

tffektive bilavgifter og bruk av

bompenger!

Norges samarbeid med EU om klimapolitikk, innfasing av elbiler i stort omfang, samt protes-

ter mot bompenger har aktualisert debatten om bilavgiftene. Mine nye studier viser hvordan

bilavgiftene ber utformes. Bjertnaes (2019a) viser at en videreforing av dagens veibruksavgit-

ter pa drivstoff innebzerer at lav- og nullutslippskjoretoy ber skattlegges hardere enn tilsva-

rende kjoretoy med et hoyere forbruk og utslipp. Bjertnaes (2019b) viser at dagens nivéd pa

bompenger innebzrer at veibruksavgiften pd bensin ber reduseres fra 5.25 kroner per liter til

om lag 2 kroner pr. liter. Artikkelen gir en enkel fremstilling av disse resultatene.

INTRODUKSJON!

Veitransport er viktig for 4 opprettholde en effektiv flyt av
varer, tjenester og mennesker. Veitransporten genererer
imidlertid eksterne kostnader som CO2-utslipp, lokal luft-
forurensning, ulykker, keoer og stoy, se Thune-Larsen m fl.
(2016). Bensin- og dieselbilistene betaler for disse kostna-
dene gjennom drivstoffavgifter i form av CO2-avgifter og
veibruksavgifter pd forbruk av drivstoff. Bompenger kan
til en viss grad ogsd begrunnes som en kompensasjon for
slike kostnader. Disse avgiftene pa bruk av kjoretoy kom-
bineres med avgiftsfritak for lav- og nullutslippskjoretoy
for 4 na ambisigse nasjonale utslippsmél for transportsek-
toren. Regjeringens mal er at det bare skal selges nullut-
slippsbiler fra 2025, samt at samlet utslipp fra ikke-kvote-
pliktige sektor skal reduseres med 45 prosent i forhold til

! Takk til Havard Hungnes og en anonym konsulent for gode kommen-
tarer.
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2005-utslippet innen 2030. Disse méalene er bl.a. utformet
for & innfri Norges forpliktelser som folge av klimasamar-
beidet med EU.

Flere har tolket samarbeidet med EU som en forpliktelse
om 4 redusere utslippet hjemme. Det skal imidlertid opp-
rettes et marked for handel med utslippstillatelser for ikke-
kvotepliktig sektor. Beskrivelsen av innsatsfordelingsfor-
ordningen pa regjeringen sin nettside avdekker at det ikke
vil vaere noen begrensinger i utslippshandelen mellom
land. Fri utslippshandel innebzerer at Norge kan velge om
utslippsreduksjonene skal gjennomferes hjemme eller ute.
Samarbeidet med EU innebzrer derfor ikke en forpliktelse
om a redusere utslippet hjemme.

Samarbeidet med EU innebzrer imidlertid at den nor-
ske staten ma handle utslippstillatelser slik at Norge har
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utslippstillatelser tilsvarende sitt utslipp i perioden 2021
til 2030. Fri handel med utslippstillatelser mellom land
innebzerer at en ambisigs nasjonal klimapolitikk ikke vil
redusere samlet CO2-utslipp i Norge og EU i denne perio-
den siden det totale antallet utslippstillatelser i Norge og
EU er gitt. En ambisigs nasjonal klimapolitikk vil derfor
bare flytte utslippet til andre land. En ambisies politikk vil
imidlertid redusere behovet for utslippstillatelser. Norges
samarbeid med EU innebzerer altsé at det innferes en pris
pé utslipp som den norske staten ma betale.?

Denne studien diskuterer hvordan bilavgiftene ber utfor-
mes med et slikt samarbeid med EU. Bilavgiftene utfor-
mes med sikte pa 4 maksimere velferden i samfunnet gitt
at forpliktelsene forbundet med EU-samarbeidet innfris.
Ulempene ved CO2-utslipp representeres ved at det inn-
fores en pris pd utslipp. Andre veibruksrelaterte ulemper
inngdr ogsd i beregningen. Denne metoden innebzrer at
kostnadene ved 4 innfere avgifter veies mot miljpgevin-
stene forbundet med avgiftene. Avgiftene vil da realisere en
samfunnsekonomisk optimal korreksjon i trafikkatferden.

Bilavgiftene som maksimerer velferden er ikke utformet
for & innfri ambisigse nasjonale utslippsmal. Ambisigse
nasjonale utslippsmal vil derfor mest sannsynlig ikke bli
innfridd med et samfunnsekonomisk effektivt avgiftssys-
tem. Diskusjonen ovenfor viser imidlertid at samarbeidet
med EU ikke krever at det innferes slike nasjonale mél.
(@nske om 4 innfere en ambisigs nasjonal politikk kan hel-
ler ikke forsvares med enske om & redusere utslippet av
drivhusgasser, da en slik politikk bare flytter utslippet til
andre land.

I den péfelgende diskusjonen er Norges samarbeid med EU
et premiss for utformingen av et effektivt bilavgiftssystem.
Bjertnaes (2019a) studerer hvordan dagens avgiftssystem
pé drivstoff og kjeretoy ber utformes. En hovedkonklusjon
er at drivstoffavgiftene ber settes lik de gjennomsnittlige
marginale skadene av veitransport, og at lav- og nullut-
slippskjoretoy gjennom engangsavgiften bor skattlegges
kraftigere enn tilsvarende kjoretoy med et hoyere forbruk
og utslipp. Forklaringen er at husholdningene vil kunne
omga deler av veibruksavgiften pa drivstoff ved & kjope
biler med lavt forbruk. Ekstraavgiften p4 lav- og nullut-
slippskjoretoy motvirker denne omgaelsen.

* Norge kan implementere en ambisips klimapolitikk uten a selge ut-
slippstillatelser. Da faller samlet utslipp i Norge og EU. Samlet utslipp
faller imidlertid ogsa om Norge kjoper utslippstillatelser uten 4 endre
utslippet hjemme. En reduksjon i samlet utslipp kan altsa oppnés uten

en ambisigs klimapolitikk. Kostnaden forbundet med et slikt klimatil-
tak vil veere lik prisen pé utslippstillatelser.
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Bjertnaes (2019b) viser imidlertid at veibruksavgiften pé
drivstoff bor settes lavere enn de marginale eksterne kost-
nadene av veitransport. Forklaringen er at bilistene kan
omga avgiften ved a redusere drivstofforbruket per kjorte
kilometer ved 4 velge en gkonomisk kjerestil. Avgiftens
effekt pd de veibruksrelaterte kostnadene dempes da pga.
denne omgaelsen. Den effektive avgiften reduseres tilsva-
rende. Med dagens nivd p4d bompenger bor veibruksavgif-
ten pd bensin reduseres fra 5.25 kroner per liter til om
lag 2 kroner pr. liter, mens veibruksavgiften p4 diesel ber
reduseres marginalt.

En svakhet ved dagens system er at elbilister ikke betaler
veibruksavgift til tross for at elbiler generere like store vei-
bruksrelaterte kostnader som nye bensinbiler, se Thune-
Larsen m.fl. (2016). En lgsning er & kombinere dagens
avgiftssystem med en ny veibruksavgift for elbiler. Et annet
alternativ er 4 innfere nye veibruksavgifter for alle kjore-
toy. To alternativer ble droftet i Gronn skattekommisjon:
Et alternativ med GPS-baserte veibruksavgifter, samt et
alternativ der differensierte bompenger kombineres med
varianter av avgifter per kjorte kilometer. Bjertnaes (2019b)
studerer hvordan slike alternative veibruksavgifter ber
utformes, og finner at slike veibruksavgifter ber kombine-
res med en veibruksavgift pa drivstoff. Veibruksavgifter pa
kjorte kilometer ber i dette tilfellet settes lavere enn den
marginale veibruksrelaterte kostnaden. Den effektive avgif-
ten pa bensin blir da om lag 2.40 kroner per liter, kom-
binert med en veibruksavgift pa kjorte kilometer p4 om
lag 3.30 kroner. Den totale avgiften blir dermed lik total
marginal skade av kjoring.

De effektive bilavgiftene i Bjertnees (2019a) og Bjertnees
(2019b) er utformet slik at de er en del av et effektivt skat-
tesystem. Artikkelen diskuterer imidlertid hvordan sam-
funnsekonomisk effektive bilavgifter kan pavirkes av enske
om & omfordele inntekt, samt av behovet for 4 finansiere
velferdsstaten. Artikkelen diskuterer ogsa om bilavgiftene
ber utformes for & stimulere den teknologiske utviklingen.
Til slutt beskriver artikkelen svakheter ved enkelte andre
studier som kommer frem til andre konklusjoner.

SAMFUNNS@KONOMISK EFFEKTIVE AVGIFTER PA
DRIVSTOFF OG KJORETQY

Dagens avgiftssystem kombinerer avgifter pa drivstoff med
avgiftsfritak for lav- og nullutslippsbiler for & redusere
utslippet av drivhusgasser, samt for 4 dempe veibruksrela-
terte ulemper som ulykker, koer, veislitasje og lokal foru-
rensing. Dette avsnittet beskriver hvordan disse avgiftene
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ber tilpasses nar bilistene velger omfanget av kjoring, kjo-
retpy, samt drivstoftbesparende kjorestil. Beskrivelsen gir
en fremstilling av resultatene i Bjertnaes, 2019a og 2019b.
Avgiftene er utformet for a korrigere for de eksterne kost-
nadene ved veitransport. Senere avsnitt begrunner hvorfor
en slik utforming av avgiftene er del av et effektivt skat-
tesystem.

OMFANGET AV KJ@RING

Husholdningene foretar mange forskjellige kjoreturer i
lppet av et &r. Noen turer er av stor betydning, mens andre
turer er av mindre betydning. En tur er del av en sam-
funnspkonomisk effektiv losning hvis betalingsviljen for
turen overstiger kostnadene forbundet med turen. Hvis
husholdningene ma dekke alle kostnadene, og samtidig
bare gjennomferer lennsomme turer, far vi et samfunnse-
konomisk effektivt omfang av turer.

Kostnadene knyttet til kjoreturer bestér av kostnader for-
bundet med drift av kjoretoy samt kostnader forbundet
med ulemper som péferes samfunnet. Driftskostnader
dekkes av husholdningene. En avgift som akkurat dekker
kostnadene forbundet med ulemper som pafores samfun-
net gir et effektivt omfang av turer fordi husholdningene da
dekker alle kostnadene. En slik avgiftspolitikk er forenlig
med prinsippet om at forurenser betaler.

Ulempene som péfores samfunnet bestdr av CO2-utslipp
samt veibruksrelaterte ulemper som ulykker, kger, veisli-
tasje og lokal forurensing. En CO2-avgiften pa drivstoff
lik den marginale skaden av utslippet representerer kost-
nadene av CO2-utslippet pa en perfekt méte pga. et fast
forhold mellom forbruk og utslipp. En slik avgift gir derfor
riktige insentiver nir husholdningene velger sitt omfang av
turer. En avgift som legges direkte pa den eksterne effekten
bor altsa settes lik den marginale skaden. Dette er et vel-
kjent resultat.

Siden det ikke er et fast forhold mellom drivstofforbruk
og veibruksrelaterte kostnader har myndighetene ikke
tilgang til avgifter som reflekterer kostnadene forbundet
med de veibruksrelaterte ulempene pé en perfekt mate.
Veibruksavgiften pa drivstoff vil ikke reflektere veibruksre-
laterte kostnader p4 en perfekt mate siden avgiften vil vari-
ere i takt med drivstofforbruket til hvert enkelt kjoretoy.
Husholdningene kan omgé veibruksavgiften pa drivstoff
ved 4 kjope kjoretoy med et lavt forbruk, samt ved 4 velge
en gjerrig kjorestil.
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Bjertnzes (2019a) analyserer tilfelle der husholdningene
velger kjoretpy, og viser at veibruksavgiften pa drivstoff
bor settes lik den gjennomsnittlige marginale skaden av de
veibruksrelaterte ulempene. Kjoretoy med lavere drivstof-
forbruk enn gjennomsnittet paferes en veibruksavgift pa
drivstoff som er lavere enn ulempene som péfores sam-
funnet, mens det blir omvendt for kjoretoy med hoyere
drivstofforbruk enn gjennomsnittet. Disse avvikene inne-
beerer at omfanget av kjoring ikke blir optimalt tilpasset for
alle kjoretoy. Tilpasningene er imidlertid del av en effektiv
lpsning gitt at myndighetenes virkemidler begrenses til en
uniform avgift pa drivstoff kombinert med differensierte
avgifter pa kjoretoy.

VALG AV KJORETQY

Hvilke kjoretoy som best dekker transportbehovet til hver
enkelt husholdning vil variere kraftig. Enkelte har behov
for stor lastekapasitet og lang rekkevidde, mens andre kjo-
rer korte regelmessige turer i de store byene. En effektiv
allokering av kjoretgy kjennetegnes av at alle hushold-
ninger velger det kjoretoyet som gir hoyest nytte minus
kostnader. Hvis husholdningene ma dekke alle kostnadene
forbundet med kjoretoyet de velger, og samtidig velger
kjoretoyet som gir sterst nytte minus kostnader, far vi en
samfunnsgkonomisk effektiv allokering av kjgretoy.

Kostnader forbundet med anskaffelse og drift av kjere-
toyet paferes husholdningene. Kostnader forbundet med
ulemper som paferes samfunnet representeres som nevnt
med en ekstra avgift p4 drivstoff. Rasjonelle forventninger
innebaerer at husholdninger tar hensyn til denne ekstra
avgiften pd drivstoff nar de velger kjoretoy. CO2-avgiften
pé drivstoff representerer de faktiske kostnadene av CO2-
utslippet. Velger man et drivstoffgjerrig kjoretoy s& redu-
seres drivstofforbruket. Besparelsen i form av reduserte
CO2-avgifter gir et riktig insentiv til & velge kjoretoy med
et lavere utslipp nér avgiften settes lik den marginale ska-
den av utslippet.

Veibruksavgiften pd drivstoff ber som nevnt settes lik
den gjennomsnittlige marginale skaden av de veibruks-
relaterte ulempene. Kjoretoy med lavere drivstofforbruk
enn gjennomsnittet pafores da en veibruksavgift pd driv-
stoff som er lavere enn ulempene som péafores samfunnet.
Husholdningene vil da kunne omga deler av veibruks-
avgifter pa drivstoff ved & kjope biler med lavt forbruk.
Bjertnzes (2019a) viser imidlertid at en effektiv beskat-
ning av kjeretoy i form av engangsavgift utlikner avviket
mellom veibruksrelaterte kostnader og veibruksrelaterte
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avgifter p& drivstoff for de forskjellige kjoretoyene. Dermed
forhindres denne formen for omgaelse av veibruksavgifter.
Lavutslippskjoretoy skattlegges da kraftigere enn heyut-
slippskjoretoy. Den ekstra engangsavgiften pé lavutslipp-
skjoretoy kombinert med avgiften pa drivstoff innebaerer
at husholdninger med rasjonelle forventninger tar hensyn
til veibruksrelaterte kostnader samt kostnader forbundet
med utslipp av CO2 nér de velger kjoretoy. Slike avgifter
gir derfor en samfunnsekonomisk effektiv allokering av
kjoretoy. Hvis avgiften avviker fra de effektive avgiftene,
velger husholdningene kjoretoy for & spare avgifter til tross
for at kjoretoyet ikke passer deres kjoremeonster og behov.
Et slikt avvik ville derfor gi et samfunnsgkonomisk tap.

Empiriske studier har undersgkt hvordan auksjonsprisen
pé kjoretoy pavirkes av endringer i prisen pa drivstoff.
Noen studier stotter hypotesen om at husholdningene har
rasjonelle forventninger nar de velger kjoretoy, se Sallee
m.fl. (2016) og Busse et al. (2013). Andre studier finner
en viss grad av kortsynthet, se Grigolon m.fl. (2014) og
Allcott og Wozny (2014). Kortsynte husholdninger under-
vurderer gevinsten av & velge kjoretoy med lavt forbruk.
Bjertnaes (2019a) viser at den ekstra engangsavgiften for
lav- og nullutslippsbiler bor reduseres nar husholdningene
er kortsynte. Reduksjonen kompenserer for at husholdnin-
gene undervurderer fordelene av et lavere fremtidige driv-
stofforbruk. Ekstraavgiften er imidlertid fortsatt positiv i
beregninger som tar hensyn til kortsynt atferd. Artikkelen
viser altsd at CO2-avgiften bor legge p4 drivstoffet, og ikke
som avgiftsfritak for kjoretoy med lavere utslipp. Det nor-
ske avgiftssystemet for kjop av biler bor derfor snus pa
hode. CO2-komponenten i engangsavgiften ber endres
slik at biler med et lavt CO2-utslipp skattlegges kraftigere
enn biler med et hgyt forbruk og utslipp. Dette er ogs4 til-
felle nar kortsynte husholdninger undervurderer fordelene
av et lavt drivstofforbruk.

Elbiler, som fritas fra veibruksavgifter, bor av samme grunn
ilegges en ekstraavgift i forhold til bensin- og dieselbiler.
En slik ekstraavgift er effektiv i fraveer av andre sosiale
gevinster og kostnader. Dette resultatet forutsetter bl.a. at
norske avgifter p4 elbiler ikke pévirker den teknologiske
utviklingen av elbiler, samt at subsidier til nye ladestasjo-
ner tilpasses for 4 hoste eventuelle gevinster forbundet med
utbygging av ladestasjoner. Ekstraavgiften pévirkes ikke
direkte av preferanser som rekkeviddeangst eller teknolo-
gisk utvikling som endrer importpriser pa kjoretoy. Slike
kostnader og gevinster péferes husholdningene direkte,
og krever derfor ingen korrigerende avgift. Ekstraavgiften
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pévirkes heller ikke av stigende kostnader av CO2-utslipp,
da slike kostnader bor innga i avgiften p4 drivstoff.

Ekstraavgiften pa kjop av elbiler kan alternativt imple-
menteres som en ekstra arsavgift. En arlig kjorelengde pé
14.000 km kombinert med en samfunnsgkonomisk kost-
nad pd 50 ere per km gir en ekstra drsavgift pa 7000 kro-
ner. Siden bensin- og dieselbiler har en arsavgift p4 om
lag 3000 kroner blir drsavgiften for elbiler om lag 10.000
kroner. Samtidig m4 merverdiavgift pluss engangsavgift pa
kjop av elbiler veere like hoy som for tilsvarende bensin-
og dieselbiler. Geografisk differensiering der (el)bilister
nzr store byer betaler en hgyere drsavgift ber ogsa utredes
siden de veibruksrelaterte kostnadene er hgyere naer store
byer. Utfordringene med kortsynt atferd reduseres for ovrig
med en ekstra drsavgift som péleper i fremtidige perioder.

Hoyere avgifter pd luksusbiler kan bidra i omfordelin-
gen av inntekt ndr skatteomgdelse og skattekonkurranse
begrenser inntektsskattesystemet. Avgifter pd luksusbiler
vil ogsd korrigerer for negative eksterne effekter forbun-
det med skrytkonsum, se Frank (2008). Luksusbiler med
elmotor er merkelig nok fritatt fra slike avgifter i Norge.

VALG AV KJ@RESTIL

Bjertnaes (2019a) tar ikke hensyn til at bilister kan velge
en pkonomisk kjgrestil som reduserer drivstofforbruket, se
Barkenbus (2010). Implikasjoner av slike valgmuligheter
analyseres i Bjertnaes (2019b). En CO2-avgiften p4 driv-
stoff lik den marginale skaden av utslippet representerer
som nevnt kostnadene av CO2-utslippet pa en perfekt
mate. Kjorer man gjerrig sd reduseres drivstofforbruket. En
riktig pris p4 CO2-utslippet innebzerer at CO2-avgiften gir
et riktig insentiv til 4 kjore gjerrig.

Bjertnaes (2019b) viser at en samfunnsgkonomisk effek-
tiv veibruksavgift som legges pa drivstoff er lavere enn
den marginale eksterne kostnaden av veitransport.
Forklaringen er at rasjonell husholdning vil tilpasse seg
slik at privatgkonomisk nytte minus kostnader av driv-
stofforbruk pa marginen er lik avgiften p4 drivstoffet. Det
oppstér dermed en samfunnsgkonomisk kostnad per liter
redusert drivstofforbruk som p& marginen er lik avgiften.

Avgiften forer til en reduksjon i forbruket av drivstoff. En
del av reduksjonen stammer fra en reduksjon i omfanget
av veitransport. Denne reduksjonen realiserer en sam-
funnsekonomisk gevinst i form av reduserte veibruksrela-
terte kostnader. En del av reduksjonen i drivstofforbruket
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stammer imidlertid fra et lavere drivstofforbruket per
kjorte kilometer. Denne reduksjonen realiserer ikke slike
gevinster. En mer pkonomisk kjorestil realiserer imidler-
tid gevinster ved at omfanget av ulykker per kjorte kilo-
meter reduseres, se Aarts and van Schagen (2006). Den
samfunnsgkonomiske gevinsten per liter redusert drivstof-
forbruk blir imidlertid lavere enn den marginale eksterne
kostnaden av veitransport ifglge Bjertnees (2019b). Den
effektive avgiften blir derfor lavere enn den marginale
eksterne kostnaden av veitransport.

En numerisk modellanalyse viser at dagens CO2-avgift,
veibruksavgiften p& bensin, samt utgifter til bompenger for
bensinbiler utgjor en avgift som er nesten dobbelt si hey
som den effektive avgiften pa bensin. Dagens veibruksav-
gift pa bensin er 5.25 kroner per liter. I tillegg kommer
bompenger som i gjennomsnitt for hele landet tilsvarer
en avgift pd om lag 2 kroner per liter. Dagens CO2-avgift
pé bensin er 1.18 kroner per liter. Totalt gir dette avgifter
pé 8.43 kroner per liter. Thune-Larsen m.fl. (2016) anslar
veibruksrelaterte kostnader pa 4.78 kroner per liter, mens
FNs klimapanel anslar eksterne kostnader av CO2-utslipp
til 0.93 kroner per liter. Totalt utgjor dette ulemper tilsva-
rende 5.71 kroner per liter bensin. Bjertnas (2019b) anslar
at den totale avgiften ber ligge p4 om lag 5 kroner per liter.
Med dagens nivd pad bompenger ber veibruksavgiften pa
bensin reduseres til om lag 2 kroner pr. liter.

De tilsvarende avgiftene for dieselkjoretoy er marginalt
hoyere enn den effektive avgiften pd diesel. Disse resulta-
tene avviker kraftig fra konklusjonene i Grenn skattekom-
misjon, som anbefalte gkte avgifter p& bruk av kjeretoy.

EFFEKTIVE AVGIFTER PA DRIVSTOFF OG KJQRING
Grenn skattekommisjon, NOU 2015: 15, har vurdert
alternativer der dagens veibruksavgifter pa drivstoff enten
erstattes med GPS-baserte veibruksavgifter, eller bompen-
ger kombinert med varianter av avgifter per kjorte kilo-
meter. Hensikten med disse to alternative avgiftssystemene
er at de i storst mulig grad skal reflekterer de samfunnse-
konomiske kostnadene av veibruk. Slike avgiftssystemer
vil ogsd omfatte elbiler. Dette avsnittet diskuterer hvilke
avgiftsnivder som ber velges i slike systemer.

En CO2-avgift pa drivstoff lik den marginale skaden av
utslippet kombinert med GPS-baserte veibruksavgifter
som settes lik de marginale skadene av veibruk gir bilis-
tene en riktig pris p4 samfunnsekonomiske kostnader av
kjoring. Resonnementene ovenfor innebarer at bilistene
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da velger et effektivt omfang av kjering ifelge Bjertnes
(2019a). Denne beskatningen innebzrer ogsa at hushold-
ninger med rasjonelle forventinger tar hensyn til ulempene
som paferes samfunnet nar de velger kjoretoy. Det er der-
for effektivt & sette avgiften pa kjop av lav- og nullutslipp-
skjoretoy lik avgiften pa kjop av tilsvarende kjoretoy med
et hoyere forbruk og utslipp. En slik kombinasjon av avgif-
ter p& bruk og kjop av kjeretoy gir en samfunnsekonomisk
effektiv allokering av kjoring og kjoretoy ifelge Bjertnes
(2019a).

Elbilister betaler ikke veibruksavgift i dagens avgiftssystem
til tross for at elbiler generere like store veibruksrelaterte
kostnader som bensinbiler, se Thune-Larsen m.fl. (2016).
Elbiler har ogsd reduserte bompengesatser. Innfering av
systemene ovenfor innebzerer en kraftig okning i avgiftene
pé bruk av elbiler. Husholdninger med rasjonelle forven-
tinger tar da hensyn til ulempene som péferes samfunnet
ndr de velger kjoretpy. Det er derfor effektivt 4 sette avgif-
ten pa kjop av elbiler lik avgiften pa kjop av tilsvarende
bensin- og dieselbiler i fraveer av andre sosiale gevinster og
kostnader. Kortsynt atferd kan imidlertid rettferdiggjore en
lavere avgift pa lav- og nullutslippskjoretoy.

Bjertnaes (2019a) tar imidlertid ikke hensyn til at bilister
kan velge en gkonomisk kjgrestil som reduserer omfanget
av ulykker. Det er samtidig problematisk a konstruere et
GPS-basert avgiftssystem som stimulerer til slik gkono-
misk kjoring. Bjertnaes (2019b) studerer hvordan avgiften
pé drivstoff bor kombineres med en GPS-basert veibruks-
avgift ndr bilistene velger kjorestil som reduserer omfanget
av ulykker. Jeg finner at en GPS-basert veibruksavgift bor
kombineres med en veibruksavgift pa drivstoff som gir et
insentiv til 4 velge en pkonomisk kjorestil. Veibruksavgiften
pé kjorte kilometer bor i dette tilfellet settes lavere enn den
marginale veibruksrelaterte kostnaden. Den effektive CO2-
avgiften pa bensin settes lik den marginale kostnaden av
utslippet. Den effektive avgiften pa bensin blir da om lag
2.40 kroner per liter. Den GPS-baserte veibruksavgiften
setts lik om lag 3.30 kroner per liter. Den totale avgiften
blir da lik total marginal skade pa om lag 5.70 kroner per
liter.

Veibruksavgifter basert pa bompenger er delvis implemen-
tert i dagens avgiftssystem. Bompenger utgjor som nevnt
om lag 2 kroner per liter, og bomstasjonene er konsentrert
rundt byer. Det kan argumenteres for at slike bompenger
representerer samfunnsgkonomiske kostnader ved keer.
Bomstasjoner settes ogsa opp for 4 finansiere veiprosjekter.
Det er problematisk & argumentere for at slike bomstasjoner
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representerer samfunnsgkonomiske kostnader av veibruk
nd de plasseres pa strekninger med svert liten bosetting
og [4 ulykker. Slike veiprosjekter kan med [ordel finansi-
eres med ordinaere skatteinntekter. Elbiler, som i dag ikke
betaler veibruksavgifter, har merkelig nok reduserte satser
i bomstasjoner. For 4 kompensere for at elbiler ikke betaler
veibruksavgift gijennom drivstoffet, kan bompengesatsene
for elbiler gkes. Denne formen for veibruksavgifter kan
innferes uten ekstra administrative kostnader. Omfattende
protester mot bompenger kan begrense bruken av dette
virkemiddelet. Veibruksavgifter basert p4 bompenger ram-
mer dessuten husholdninger og kjering neer bomstasjoner
uforholdsmessig kraftig. Bomstasjoner kan ogsa fore til
omgdelse ved at bilister velger kjoreruter utenom bomsta-
sjoner. Det kan argumenteres for at veibruksavgiften bor
vris fra bompenger mot andre former for veiprising som
folge av disse momentene.

En GPS-basert veibruksavgift vil kunne gi en mer finmas-
ket representasjon av samfunnsgkonomiske kostnader
forbundet med veibruk. Det palgper imidlertid adminis-
trative kostnader forbundet med implementeringen av et
slikt system. Videre er det usikkert om det er lennsomt
4 montere slike systemer i gamle biler som naermer seg
kondemnering. Det kan ogsa vare problematisk at uten-
landske kjoretoy som ikke har installert GPS unnslipper
avgiften. Det kan dessuten tenkes at det oppstar protester
mot slike avgifter. Da risikerer man at avgiftene m4 settes
lavere enn kostnadene ved veibruk. Ugnsket overvaking
er ogsd et tema pd tross av at det finnes tekniske lgsninger
pé dette problemet. Mine studier tar ikke stilling til hvilket
av systemene som ber implementeres. Jeg har heller ikke
sett andre studier som har forsgkt seg pa en slik kompli-
sert avveining. En bedre utforming av veiprising basert pa
dagens bomstasjoner kan imidlertid innferes umiddelbart
uten sarlige administrative kostnader. Et slikt system ber
derfor innferes umiddelbart pa tross av planer om & inn-
fore GPS-baserte veiprisingssystemer i fremtiden.

En rekke andre tiltak er innfert for & redusere de sam-
funnsekonomiske kostnadene av veitrafikk. Lover og
regler regulerer ugnsket atferd, mens kravet om ansvars-
forsikring fungerer som en form for avgift pa bruk av kjo-
retoy. Alle samfunnsekonomiske kostnader forbundet med
ulykker dekkes ikke av de private forsikringsordningene.
Eeks. dekkes kostnadene ved sykehusopphold av staten.
Forsikringen innebarer ogsa at bilister som forarsaker
en ulykke ikke mé dekke alle kostnadene forbundet med
ulykken. Tap av bonus inneberer allikevel et gkonomisk
insentiv til 4 unngé ulykker. Forsikringsselskaper kan ogsa
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redusere utbetalingene i tilfeller der bilister har opptradd
grovt uaktsomt. Slik uaktsomhet innebaerer som regel ogsé
en strallereaksjon. Til tross [or alle trafikksikringstiltakene
som er innfert skjer det stadig ulykker. Denne studien
forsgker ikke a belyse hvordan disse trafikksikringstilta-
kene ber utformes. Det er heller ikke meningen at avgif-
tene skal erstatte de eksisterende trafikksikringstiltakene.
Utformingen av veibruksavgifter i Bjertnzes (2019b) ber
tolkes som et komplement til de andre trafikksikringstil-
takene som er innfert.

SKATTEINNTEKTER OG FORDELING

De effektive avgiftene p4 drivstoff og kjoretoy i avsnittene
ovenfor er utformet for 4 korrigere for eksterne kostander
som paferes samfunnet. Avgiftene er ikke utformet for 4
hente inn inntekter til staten. Begrunnelsen for denne til-
naermingen er at slike Ramsey skatter pa konsumgoder
ikke er del av et velferdsmaksimerende skattesystem ifolge
Atkinson og Stiglitz (1976). Jacobs og de Mooij (2016) fin-
ner dessuten at avgiften pa forurensende goder ber settes
lik den marginale skade av forurensingen i et velferdsmak-
simerende skattesystem. Inntektsskatter, eventuelt kombi-
nert med uniforme skatter pd konsumgoder og tjenester,
finansierer sosiale overforinger og kollektive goder i et vel-
ferdsmaksimerende skattesystem ifelge disse studiene. En
egenskap ved analysen i Jacobs og de Mooij (2016) er at
verdien av penger i offentlig sektor er lik gjennomsnitts-
verdien av penger i privat sektor. At en miljpavgift flyt-
ter penger fra privat til offentlig sektor har derfor ingen
betydning for utformingen av avgiften. En slik utforming
av miljoavgiftene er ogsa kjent som prinsippet om at foru-
renser betaler. Dette prinsippet star for evrig sterkt i gko-
nomifaget. Det skal som nevnt opprettes et eget marked for
utslippsrettigheter i EU som vil omfatte den norske trans-
portsektoren fra 2021. Grenn Skattekommisjon anbefalte
at CO2-avgiften i transportsektoren settes lik prisen pé
utslippsrettigheter i denne sektoren gitt fri handel med
utslippsrettigheter.

Enkelte andre studier har allikevel argumentert for at
utformingen av miljoskatter ber ta hensyn til velferdssta-
tens finansieringsbehov. Jaeger (2011) viser at miljpavgil-
tene ber overstige den marginale eksterne kostnaden pga.
dette finansieringsbehovet. Bjertnzes m.fl. (2013) viser at
CO2-avgiften ber overstige kvoteprisen nir myndighetene
handler utslippsrettigheter i et kvotemarked, slik som i EUs
marked for utslippsrettigheter som vil omfatte den norske
transportsektoren. Miljpavgiftene pa bensin og diesel inn-
gdr i grunnlaget for beregning av merverdiavgifter. Det kan
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argumenteres for at denne praksisen ivaretar momentene
som nevnes i dette avsnittet.

Avsnittene ovenfor beskriver hvordan samfunnsekono-
misk effektive avgiftssystemer utformes. Det kan imidler-
tid vaere nyttig med noen betraktninger om hva som skjer
med skatteinntektene til staten nar avgiftene avviker fra det
effektive avgiftssystemet. Skatteinntektene fra bilavgiftene
er redusert betraktelig som folge av lavere engangsavgift
for lavutslippsbiler, samt som folge av avgiftsfritakene for
elbiler. I Bjertnaes (2016) beregnet jeg fallet i statens inn-
tekter av & erstatte en gjennomsnittlig bensin- eller diesel-
bil med en elbil. Bortfallet av inntekt per bil summerer seg
til 280.000 kroner nér fremtidig bortfall ogsd trekkes inn.
Engangsavgift, merverdiavgift samt drsavgifter utgjorde om
lag 190.000 kroner. Avgifter pa drivstoff over bilens livslop
utgjorde om lag 118.000 kroner. Arsavgift for elbiler, mer-
verdiavgift samt elavgift p4 forbruk av strem utgjorde om
lag 28.000 kr over elbilens livslep. Vi har til n& innfaset
mer enn 200.000 elbiler. Innfasing av disse bilene gir et
totalt bortfall av inntekt p4 om lag 56 milliarder kroner.

De effektive avgiftene kan implementeres ved a oke
avgiftene pd kjop og bruk av lav- og nullutslippsbiler.
Konsekvensen er at staten far inn mer avgifter per solgte
lav- og nullutslippsbil. Avgiftsekningen vil ogsa innebzere
at flere velger hoyt beskattede bensin- og dieselbiler frem-
for lavt beskattede lav- og nullutslippsbiler. Dermed oker
skatteinntektene til staten. Man unngér da problemet med
at skatteinntektene fra bilavgiftene faller.

De effektive avgiftene pa kjop av kjoretoy kan ogsé imple-
menteres ved 4 redusere de hoye avgiftene pd bensin- og
dieselbiler. En reduksjon i disse avgiftene innebaerer et
skritt mot mer uniforme avgifter pd konsumgoder, slik
som Jacobs og de Mooij (2016) anbefaler. En slik avgiftsre-
duksjonen vil innebeerer at flere velger bensin- og dieselbil
fremfor elbil. Nér lavt beskattede elbiler erstattes med hoyt
beskattede bensin- og dieselbiler gker skatteinntektene til
staten. Er det allikevel behov for mer skatteinntekter, kan
man f.eks. gke den generelle momssatsen.

Enkelte har foresldtt 4 gke avgiftene pd kjop av bensin-
og dieselbiler for 4 gke skatteinntekten til staten. Staten
far dermed inn mer avgifter per solgte bensin- og diesel-
bil. Avgiftsokningen vil ogsé innebzerer at flere velger elbil
fremfor bensin- og dieselbil. Nér heyt beskattede bensin-
og dieselbiler erstattes med marginalt beskattede elbiler
reduseres skatteinntektene til staten. Hvis tilstrekkelig
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mange velger elbil vil altsd skatteinntektene til staten falle
som folge av gkte avgifter p4 bensin- og dieselbiler.

DEN TEKNOLOGISKE UTVIKLINGEN

Enkelte vil innvende at implementering av de effektive
avgiftene vil bremse den teknologiske utviklingen av elbi-
ler. Det har imidlertid veert lenge mellom de store inno-
vasjonene. Litium-ion batteriene som benyttes i dagens
elbiler ble funnet opp pd 1970-tallet. De ble videreutviklet
pé 1980-tallet for bruk i PCer. Panasonic introduserte sma
runde ladbare litium-ion batterier p4 markedet tidlig pa
1990-tallet. Tesla samarbeider nd med Panasonic om pro-
duksjon av denne typen sma runde litium-ion batterier i
Teslas gigafabrikk i Nevada.

Tesla-selskapet er oppkalt etter Nicholai Tesla, mannen
som oppfant elmotoren pd 1880-tallet. Disse motorene
benyttes bl.a. i dagens Tesla-biler. Virkningsgraden for
elmotorer er hey Potensialet for videre forbedringer er
derfor begrenset.

En rapport fra Transportgkonomisk institutt, Fingenbaum
m.fl. (2013), karakteriserer dessuten det norske bilmar-
kedet p4 denne maten: «Det norske markedet er for lite
til at norske myndigheter kan pavirke hvilke bilmodeller
og modellvarianter som vil vere tilgjengelig for import til
Norge, og pévirker i liten grad hvilke valg bilprodusentene
gjor med hensyn til teknologi- eller produktutvikling».
Flere av de multinasjonale bilkonsernene har ogsd lansert
egne elbilvarianter pd det internasjonale markedet. Det er
rimelig 4 anta at disse bilkonsernene sikter mot verdens-
markedet (om lag 7300 mill. innbyggere), og i liten grad
mot det norske markedet (5,3 mill. innbyggere). Mangel
pa empiriske analyser begrenser imidlertid mulighetene
til & kvantifisere teknologiske laeringseffekter. Empiriske
studier av andre naeringer avviser at eksport gir leeringsef-
fekter, se Keller (2004). Disse utviklingstrekkene indikerer
at salget av elbiler i Norge i svaert liten grad vil pavirke den
teknologiske utviklingen av elbiler i tiden fremover.

ANDRE STUDIER OG BEREGNINGSMETODER

En rapport fra Transportgkonomisk institutt, Fridstrom
og Dstli (2014), konkluderer at elbilsatsningen i Norge
er kostnadseffektiv klimapolitikk. Resonnementet deres
er at kostnadsdifferansen uten avgifter mellom elbiler og
fossile biler blir marginal pa lengre sikt. En rapport fra
Miljodirektoratet, Birkeland m.fl. (2016), benytter i praksis
samme metode som Fridstrem og Ostli (2014) og kommer
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fram til tilsvarende konklusjon. Rapportene begér imidler-
tid en feil ved at kostnadene ved klimatiltaket separeres fra
storrelsen pa insentivene, avgiftsfritak og andre fordeler,
som innferes for & implementere tiltaket. Innfasing av elbi-
ler blir dermed et gunstig klimatiltak uansett hvor store
avgiftsfritak/ subsidier som gis til elbiler. Metoden ignore-
rer at husholdninger da velger elbil for & spare avgifter selv
om elbilen ikke passer deres kjoremenster og transport-
behov. Bjertnaes (2013) viser at de store avgiftsfritakene
inneberer at dette klimatiltaket er sveert kostbart. Bjertnzes
(2016) gir en pedagogisk forklaring pa hvorfor avgiftsfri-
takene bestemmer den marginale samfunnsgkonomiske
kostnaden ved & fase inn elbiler. Den samme forklaringen
benyttes nar man begrunner prinsippet om at forurenser
betaler, altsd at miljoavgifter settes lik den marginale ska-
den av forurensingen. Metodene som benyttes i rapportene
fra TQI og Miljedirektoratet inneholder ikke en avveining
der kostnaden forbundet med avgiftsfritak vektes mot
gevinstene forbundet med reduksjoner i CO2-utslipp og
veibruksrelaterte ulemper. Rapportene kan derfor ikke si
noe som helt om hvordan elbilpolitikken ber utformes.

Grenn skattekommisjon konkluderer med at avgiftene
i transportsektoren ber vris mot bruken av kjoretoy.
Konklusjonen baserte seg pa kostnadsanslag som senere
ble revidert i Thune-Larsen m.fl. (2016). Gronn skatte-
kommisjon har heller ikke tatt hensyn til at veibruksavgif-
tene pa drivstoff ber justeres ned som folge av at bilistene
omgér veibruksavgiften ved 4 redusere drivstofforbruket
per kjorte kilometer, se Parry og Small (2005). Bjertnzes
(2019b) viser at det ikke er grunnlag for & konkludere slik
Gronn skattekommisjon gjor pa dette punktet. Avgiftene p4
bruk av bensinkjoretoy er tvert imot alt for hoye. Avgiftene
pé bruk av dieselkjoretoy er ogsd marginalt for heye. Mine
studier gir ny innsikt som er relevante for utformingen av
avgifter pa bruk av kjoretoy.

Gronn skattekommisjon konkluderer med at avgiftsfritak
for kjop av lav- og nullutslippsbiler kan begrunnes med
at husholdningene er kortsynte. Avgiftsfritakene korrige-
rer feilen husholdningene begar ved at de undervurderer
fordelene ved kjoretoy med et lavt forbruk og utslipp.
Gronn skattekommisjon har imidlertid ikke tatt hensyn til
at en veibruksavgift pa drivstoffet gir for sterke insentiver
til 4 velge et kjoretoy med lavt forbruk. Bjertnaes (2019a)
viser at engangsavgiftene for lav- og nullutslippskjoretoy
ber vaere hoyere enn for tilsvarende bensin- og dieselbiler,
ogsé nédr husholdningene er kortsynte. Kortsynt atferd kan
imidlertid rettferdiggjore en lavere avgift pd lav- og nullut-
slippskjoretoy ndr GPS-baserte veibruksavgifter er innfort.
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Greaker og Midttgmme (2016) hevder at dagens avgifter pd
bensin- og dieselbiler ber okes betraktelig. Begrunnelsen
er at salg av elbiler i Norge vil generere utilsiktede gevin-
ster ved at det etableres et nettverk av ladestasjoner.
Direkte investeringsstotte til bygging av ladestasjoner rea-
liserer imidlertid slike gevinster til en lavere kostnaden, se
Shanjun et al. (2017). Slike stotteordninger har veert del av
den norske politikken det siste tidret. Denne stotten utgjor
bare en brekdel av bortfallet av avgifter som folge av inn-
fasing av elbiler, se Bjertnaes (2016). Svaert mange lader
dessuten elbilen hjemme. Disse momentene styrker synet
om at avgifter pa kjoretoy ikke ber utformes for & hoste
slike nettverksgevinster.

En del studier har som utgangspunkt at et bestemt mal om
utslippsreduksjoner i f.eks. 2030 skal innfris. Andre mal
kan vere at 2-gradersmélet skal nés, eller at det bare skal
selges nullutslippskjeretoy fra 2025. Tkke overraskende er
svarene at omfattende avgiftsfritak for lav- og nullutslipps-
biler m4 viderefores for 4 innfri slike m4l. Slike studier fore-
tar imidlertid ikke en objektiv avveining der kostnadene
ved utforming av politikken vektes mot miljo- og klimage-
vinster politikken forer til. Slike analyser inneholder derfor
ingen informasjon om hvordan politikken ber utformes.
Forskningsinstitutter som gjennomferer slike analyser ber
derfor alltid presisere at slike analyser ikke gir innsikt om
hvordan klima- og miljepolitikken ber utformes.

KONKLUSJON OG OPPSUMMERENDE MERKNADER
Min forskning viser at utformingen av det norske avgifts-
systemet for drivstoff og kjoretoy avviker kraftig fra et
samfunnspkonomisk effektivt avgiftssystem. En viderefo-
ring av dagens veibruksavgifter pa drivstoff innebzrer at
lav- og nullutslippskjeretpy ber skattlegges hardere enn
tilsvarende kjoretoy med et heyere forbruk og utslipp.
Ekstra avgiften for lav- og nullutslippsbiler ber reduseres
nédr husholdningene er kortsynte. Ekstraavgiften er imid-
lertid fortsatt positiv i beregninger som inkluderer anslag
pé kortsynt atferd.

Med dagens nivd pd bompenger bor veibruksavgiften pé
bensin reduseres fra 5.25 kroner per liter til om lag 2
kroner pr. liter. Veibruksavgiften p& diesel bor reduseres
marginalt. Det er imidlertid enskelig & kombinere en vei-
bruksavgift pa drivstoff med veibruksavgifter p& kjoring.
Et alternativ er bompenger kombinert med avgifter pa
kjorte kilometer som reflekterer de samfunnsekonomiske
kostnadene av veitrafikk. Det innebeaerer rushtidsavgifter
i byer, fjerning av bomstasjoner pd ode strekninger med
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fa ulykker, samt veibruksavgifter i form av bompenger for
elbiler. En bedre utforming av veiprising basert pa dagens
bomstasjoner kan implementeres uten szrlige adminis-
trative kostnader. Et annet alternativ er GPS-baserte vei-
bruksavgifter. Et slikt system gir en mer finmasket repre-
sentasjon av de veibruksrelaterte kostnadene. Ulempene
er bl.a. kostnader forbundet med & implementere et slikt
system. En mulig strategi er 4 avvente til andre land har
utviklet godt fungerende GPS-baserte veiprisingssystemer
for personbiler.
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